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Kota Ternate adalah salah satu kota di Provinsi Maluku Utara. Kota Ternate merupakan salah 
satu waterfront city di Indonesia yang awalnya dikenal dalam sejarah dunia sebagai pusat 
perdagangan rempah- rempah skala internasional di abad ke-15 silam. Selama menjadi kotamadya, 
Ternate telah menunjukkan perkembangan sebagai kota perdagangan dan industri serta kemajuan 
yang cukup pesat dalam penyelenggaraan pemerintahan. Laju perkembangan Kota Ternate diiringi 
dengan laju peningkatan kendaraan bermotor. 
Pada tahun 2018 jumlah kendaraan mobil tumbuh menjadi 4.743 unit, dimana 3.763 unit 
adalah mobil pribadi (individu) sedangkan sisanya 980 unit merupakan mobil pemerintah (kendaraan 
dinas) dan angkutan umum. Pertumbuhan dan penggunaan kendaraan bermotor perlu diatasi dengan 
pengembangan moda transportasi alternatif. Kendaraan tidak bermotor dapat menjembatani 
kesenjangan antara penjalan kaki dan transportasi bermotor. NMT ekonomis untuk pengguna dan 
fasilitator serta dapat berfungsi sebagai alternatif untuk memecahkan masalah mobilitas perkotaan. 
Sepeda dan bendi sebagai kendraan tak bermotor, menjadi pemilihan masyarakat golongan tertentu 
sebagai sarana transportasi utama untuk bekerja. Kerakteristik NMT yang tidak menggunakan bahan 
bakar minyak untuk mengoperasionalkannya dianggap sebagai sarana transportasi dan paling murah 
dan mudah dijangkau masyarakat tersebut. Penelitian ini bertujuan untuk persepsi masyarakat tentang 
berlalu lintas menggunakan NMT dijalan raya dan mengetahui desain jalur NMT. Tinjauan pada 
penelitian ini berupa kendaraan tak bermotor. Pengambilan data dilakukan dengan kuesioner dan 
wawancara (Interview). 
Hasil penelitian memperlihatkan bahwa persepsi masyarakat dalam berlalu lintas mnggunakan 
NMT bahwa sebagian besar sangat sulit mencapai tujuan ketika berkendara dengan persentase 70% 
dan melakukan pergerakan atau alih tempat sangatlah berbahaya jika bercampur dengan transportasi 
kendaraan bermotor dengan persentase 82 %, begitu pula sebagian besar pengguna NMT ketika 
berlalu lintas pada volume lalu lintas yang berdesak-desakan dan ketika berkendara di bawa terik 
sinar matahari sangat tidak nyaman dengan persentase 80 % dan persentase 62 %. Oleh karena itu, 
pertimbangan indikator diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa kebutuhan akan jalur NMT sangat 
dibutuhkan oleh sebagian besar masyarakat dari pertimbanagan faktor keamanan dan kenyamanan 
dalam berlalu lintas. 
Kata Kunci : Persepsi, Kendaraan tak bermotor, NMT. 
 
Latar Belakang 
Kota Ternate adalah salah satu kota di Provinsi Maluku Utara. Kota Ternate merupakan salah 
satu waterfront city di Indonesia yang awalnya dikenal dalam sejarah dunia sebagai pusat 
perdagangan rempah- rempah skala internasional di abad ke-15 silam. Selama menjadi kotamadya, 
Ternate telah menunjukkan perkembangan sebagai kota perdagangan dan industri serta kemajuan 
yang cukup pesat dalam penyelenggaraan pemerintahan. Selama menjadi kotamadya, Ternate telah 
menunjukkan perkembangan sebagai kota perdagangan dan industri serta kemajuan yang cukup pesat 
dalam penyelenggaraan pemerintahan. Laju perkembangan kota Ternate beriring dengan lajunya 
peningkatan kendaraan bermotor. 
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Pada tahun 2018 jumlah kendaraan mobil tumbuh menjadi 4.743 unit, dimana 3.763 unit 
adalah mobil pribadi (individu) sedangkan sisanya 980 unit merupakan mobil pemerintah (kendaraan 
dinas) dan angkutan umum. Kemudian terdapat kendaraan bus/micro bus sebanyak 15 unit dan truk 
sebanyak 1.726 unit. Sedangkan jenis Kendaraan khusus/alat berat dan besar sebanyak 59 unit. 
Sementara kendaraan sepeda motor menjadi 32.715 unit. Dalam waktu 3 tahun, jenis kendaraan 
mobil meningkat sebesar 1.828 persen. Truk sebesar 985,53 persen dan jenis kendaraan sepeda motor 
tumbuh sebesar 505,61 persen, atau jika dirata-ratakan dari tahun 2014 hingga 2018, maka 
pertumbuhan jenis kendaraan mobil sebesar 609,33 persen per tahun, truk meningkat sebesar 328,51 
persen per tahun dan Sepeda Motor sebesar 168,54 persen per tahun.  
Non-motorized transportation (selanjutnya akan disingkat NMT) dapat diartikan sebagai 
active transport atau transportasi aktif, yaitu transportasi yang menggunakan tenaga manusia. 
Menurut World Bank (1994), NMT adalah segala bentuk transportasi yang tidak menggunakan motor 
pembakaran. NMT termasuk sepeda/becak; porterage manusia; gerobak tangan; gerobak yang ditarik 
binatang; dan kendaraan bertenaga manusia lainnya. Dengan demikian bendi dan becak tergolong 
sebagai NMT karena tidak menggunakan tenaga motor dan karakteristik positif yaitu bersih secara 
lingkungan, berkelanjutan, harga terjangkau, dan fleksibel. Di luar, becak sering disebut sebagai 
rickshaw. NMT sangat penting untuk sustainable living. Karakteristik transportasi berkelanjutan 
adalah aman, nyaman dan efisien dalam hal konsumsi ekonomi, energi dan meminimalkan polusi 
lingkungan. Saat ini, sistem transportasi di sebagian besar kota tidak lagi berkelanjutan karena 
kurangnya bahan-bahan alami seperti cadangan minyak, meningkatkan jumlah kematian dan cedera 
akibat kecelakaan kendaraan bermotor dan kemacetan lalu lintas. Emisi karbon ke atmosfer 
berkontribusi terhadap pencemaran lingkungan dalam hal defisiensi kualitas yang mempengaruhi 
mobilitas kehidupan secara umum.  
Transpotasi tradisional  sebagai bentuk inisiatif terbentuknya Penerapan sustainable transportation 
untuk kota dikondisikan sesuai dengan prinsip-prinsip sustainable transportation yang diadopsi dari 
berbagai case study. Prinsip-prinsip sustainable transportation antara lain:  
1. Kebijakan yang menjadi pedoman dalam penerapan sustainable transportation. Penerapan 
sustainable transportation tidak terlepas dari komitmen stakeholder untuk menyelesaikan 
permasalahan bidang transportasi. Ketegasan pemerintah diwujudkan dalam bentuk kebijakan 
sosial dan kebijakan teknis yang mengatur sistem transportasi dari level nasional hingga 
daerah.  
2. Sistem transportasi yang mengedepankan aksesibilitas bagi semua lapisan masyarakakat. 
Aksesibilitas menjadi centre point dalam mewujudkan sustainable transportation. Hal 
tersebut bertujuan untuk mewujudkan sistem transportasi yang dapat diakses seluruh lapisan 
masyarakat termasuk kaum difable, terutama untuk mendukung pergerakan kaum difable 
dengan destinasi kawasan pendidikan, sosial, perdagangan dan jasa.  
Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk 
bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada 
pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta 
di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel.  
Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan 
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan 
tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, 
kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel. Menurut peraturan Pemerintahan No. 26  jalan – 
jalan dilingkungan perkotaan terbagi dalam jaringan jalan primer dan jaringan jalan sekunder. Jalan 
– jalan sekunder dimaksud untuk memberikan pelayanan kepada lalu lintas dalam kota, oleh karena 
itu perencanaan dari jalan–jalan sekunder hendaknya disesuaikan dengan rencana induk tata ruang 
kota yang bersangkutan, dari sudut lain, seluruh jalan perkotaan mempunyai kesamaan dalam satu 
hal, yaitu kurangnya lahan untuk pengembangan jalan tersebut. 
Jalan ditetapkan keberadaannya dalam suatu ruang disebut : 
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a. Ruang manfaat jalan (Rumaja), meliputi badan jalan, saluran tepi jalan, dan ambang 
pengamannya. 
b. Ruang milik jalan (Rumija), meliputi ruang manfaat jalan dan sejalur tanah tertentu di luar ruang 
manfaat jalan. 
c. Ruang pengawasan jalan (Ruwasja) merupakan ruang tertentu di luar ruang milik jalan yang ada 
di bawah pengawasan penyelenggara jalan. 
Sistem jaringan jalan dapat di klasifakasikan menurut : 
a. Sistem jaringan jalan primer  
Sistem jaringan jalan primer disusun mengikuti ketentuan pengaturan tata ruang dan struktur 
pengembambangan wilayah di tingkat nasional, yang menghubungkan simpul–simpul jasa 
distribusi. Jaringan jalan primer menghubungkan secara menerus kota jenjang ke satu, kota 
jenjang ke dua, kota jenjang ke tiga, dan kota- kota di bawahnya sampai persiil dalam satu satuan 
wilayah pengembangan. Jaringan jalan primer menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota 
jenjnag ke satu antar satuan wilayah pengembangan. Jaringan jalan primer tidak terputus 
walaupun memasuki kota jaringan jalan primer harus menghubungkan kawasan primer. 
b. Sistem Jaringan Jalan Sekunder  
Sistem jaringan jalan sekunder disusun mengikuti ketentuan pengaturan tata ruang kota yang 
menghubungkan kawasan–kawasan yang memliki fungsi primer, fungsi sekunder kesatu, fungsi 
sekunder kedua, fungsi sekunder ketiga dan seterusnya sampai perumahan.  
Fungsi jalan dapat di klasifakasikan menurut : 
a. Jalan Arteri Primer, ialah jalan yang menghubungkan kota jenjang kesatu dengan kota jenjang 
kedua. 
b. Jalan Kolektor Primer, adalah jalan yang menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang 
kedua atau menghubungkan kota jenjang kedua dengan kota jenjang ketiga. 
c. Jalan Lokal Primer, adalah jalan yang menghubungkan kota jenjang kesatu dengan persil atau 
menghubungkan kota jenjang kedua dengan persil atau kota jenjang ketiga dengan kota jenjang 
ketiga, kota jenjang ketiga dengan kota dibawahnya. 
d.  Jalan Lokal Sekunder, menghubungkan antara kawasan sekunder ketiga atau dibawahnya dan 
kawasan sekunder dengan perumahan. 
Tipe jalan untuk jalan perkotaan yang digunakan dalam MKJI 1997 di bagi menjadi 4 bagian antara 
lain :  
a. Jalan dua jalur dua arah tak terbagi (2/2 UD)  
b. Jalan empat lajur dua arah  
- Tak terbagi ( yaitu tanpa median) (4/2 UD)  
- Terbagi (yaitu dengan median) (4/2 UD)  
c. Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2 D), dan 
d. Jalan satu arah (1-3/1) 
Bagian- bagian jalan 
a. Jalur dan lajur lalu lintas  
Menurut Sukirman (1994), Jalur lalu lintas adalah keseluruhan bagian perkerasan jalan yang 
diperuntukkan untuk lalu lintas kendaraan. 
b. Kereb 
Kereb sebagai batas antara jalur lalu-lintas dan trotoar berpengaruh terhadap dampak hambatan 
samping pada kapasitas dan kecepatan. 
c. Trotoar  
Menurut Sukirman (1994), Trotoar adalah jalur yang terletak berdampingan dengan jalur lalu 
lintas yang khususnya dipergunakan untuk pejalan kaki (pedestrian). 
d. Bahu Jalan 
Bahu Jalan Menurut Sukirman (1994), bahu jalan (shoulder) adalah jalur yang terletak 
berdampingan dengan jalur lalu lintas yang berfungsi sebagai: 1) Ruangan tempat berhenti 
sementara kendaraan, 2) Ruangan untuk menghindari diri dari saat-saat darurat untuk mencegah 
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kecelakaan, 3) Ruangan pembantu pada saat mengadakan perbaikan atau pemeliharaan jalan, 4) 
Memberikan dukungan pada konstruksi perkerasan jalan dari arah samping.  
e. Median Jalan  
Median adalah jalur yang terletak di tengah jalan untuk membagi jalan dalam masing-masing 
arah. Median serta batas-batasnya harus terlihat oleh setiap mata pengemudi baik pada siang hari 
maupun malam hari serta segala cuaca dan keadaan (Sukirman,1994). 
Metodologi Penelitian 
Jenis penelitian ini adalah penelitian lapangan (field ressearch) yakni  pengamatan langsung 
terhadap obyek yang diteliti guna mendapatkan data yang relevan (Cholid Narbuko, Abu Ahmad 
2009:46). Metode yang akan digunakan dalam penelitian ini adalah dengan menggunakan metode 
penelitian analisis kuantitatif, yaitu menggunakan analisis data secara mendalam dalam bentuk angka 
(istijanto, 2005:93). 
Waktu dan Lokasi Penelitian 
Waktu penelitian menggunakan cross sectional. Sedangkan untuk lokasi pengambilan dan 
pengumpulan data lapangan di lakukan setelah seminar proposal, dan lokasi penelitian pada kawasan 
perkotaan di Kota Ternate. 
Jenis dan Sumber data 
Sedangkan untuk jenis dan sumber data yang diperoleh dibagi menjadi 2 : 
1. Data Primer  
Data primer adalah data yag diperoleh langsung dari sumbernya. melalui survay, observasi, 
kuesioner, dan wawancara kepada pengguna NMT. 
2. Data Sekunder 
Data sekunder dalam penelitian ini adalah data yang diperoleh bukan secara langsung dari sumbernya. 
Penelitian ini untuk sumber data sekunder yang dipakai adalah sumber tertulis seperti buku, majalah 
ilmiah, dan dokumun-dokumen dari pihak terkait mengenai masalah transportasi.  
 
Teknik Pengumpulan Data 
Dalam penelitian ini metode pengumpulan data yang digunakan adalah sebagai berikut: 
Metode Angket (Kuesioner) 
Kuesioner merupakan teknik pengumpulan data yang dilakukan dengan cara memberi 
seperangkat pernyataan tertulis kepada responden untuk di jawabnya (Sugiyono 2010:199). 
Kuesioner yang digunakan oleh peneliti sebagai instrumen penelitian, metode yang digunakan adalah 
dengan kuesioner tertutup. 
Adapun skoring perhitungan responden dalam skala Guttman adalah sebagai berikut: 
Tabel 1. Skoring Skala Guttman 
Skala Guttman Positif Negatif 
Setuju  1 0 
Tidak setuju  0 1 
Metode Wawancara (Interview) 
Merupakan teknik pengambilan data di mana peneliti langsung berdialog dengan responden untuk 
menggali informasi dari responden (Suliyanto, 2006:137). Pada dasarnya terdapat dua jenis 
wawancara yaitu wawancara terstruktur dan wawancara bebas tidak terstruktur. Wawancara 
terstrukur yaitu jenis wawancara yang disusun secara terperinci. Wawancara tidak terstruktur yaitu 
jenis wawancara yang hanya memuat garis besar yang akan ditanyakan (Suharsimi Arikunto 
2006:137). 
Metode Observasi 
Menurut Nawawi dan Martini (1992:74),”observasi adalah pengamatan dan pencacatan secara 
sistematik terhadap unsur-unsur yang tampak dalam suatu gejala atau gejala-gejala pada objek 
penelitian”. Adanya observasi peneliti dapat mengetahui kondisi ruas-ruas jalan pada kawasan 




Populasi dan Sampel 
Populasi adalah kumpulan dari semua kemungkinan orang-orang, benda-benda, dan ukuran lain 
yang menjadi objek perhatian atau kumpulan seluruh objek yang menjadi perhatian (Suharyadi 
Purwanto 2006:227). Sedangkan sampel adalah suatu bagian dari populasi tertentu yang menjadi 
perhatian (Selemba Empat, 2004:323). Dalam penelitian ini teknik yang digunakan dalam 
pengambilan sampel adalah sampel acak (probabilitas sampling) yaitu metode pemilihan sampel 
dimana setiap anggota populasi mempunyai peluang yang sama untuk dipilih menjadi anggota sampel 
(Husein Umar 2003:137). 
Pada dasarnya penentuan variabel penelitian merupakan indikator supaya dapat diukur. Dalam 
penelitian ini, indikator penelitian dan pengukuran variabel dapat dilihat dari tabel 2 sebagai berikut: 
Tabel 2. Persepsi Masyarakat Tentang berlalu lintas menggunakan NMT dijalan raya 
Berdasarkan Pendekatan Pedoman Desain Jalur Sepeda. 





di jalan raya 
Keamanan  Keselamatan  
Mobilitas  
Aksesbilitas 




Menurut Hasan (2006:31), “pengelolahan data adalah suatu proses dalam memperoleh data 
ringkasan atau angka ringkasan dengan menggunakan cara-cara atau rumus-rumus tertentu”. 
Sedangkan menurut Sudjana (2001:64),”pengelolahan data bertujuan mengubah data mentah dari 
hasil pengukuran menjadi data yang lebih halus sehingga memberikan arah untuk pengkajian lebih 
lanjut”. 
Pengelolahan data menurut Hasan (2006:32) meliputi kegiatan : 
1. Editing 
2. Coding (Pengkodean) 
3. Tabulasi  
4. Pemberian skor atau nilai 
 
Analisis Data  
Penelitian ini merupakan penelitian deskripsi kuantitatif, dengan menggunakan analisa deskriptif 
atau statik deskriptif. Menurut sugiyono (2003:21) bahwa statistik deskritif adalah statistik yang 
berfungsi untuk mendeskripsi atau memberi gambaran terhadap objek yang diteliti melalui data 
sampel atau populasi sebagaimana adanya, tanpa membuat kesimpulan yang berlaku untuk umum. 
Data dari angket dalam penelitian ini merupakan data kuantitatif yang akan analisa secara 
deskriptif persentase dengan langkah-langkah menurut ridwan (2004:71-95) sebagai berikut: 
1. Menghitung nilai responden dari masing aspek  
2. Merekap nilai 
3. Menghitung nilai rata-rata 




𝑥100%          (1) 
Keterangan:  
Dp  = Deskriptif Persentase (%) 
f  = Frekuensi (Skor yang diperoleh) 







Klasifikasi responden dilakukan berdasarkan pada: 
a. Jenis kelamin 
b. Usia  
c. Tingkatan Pendidikan 
d. Status  
Jenis Kelamin Responden 
Distribusi jenis kelamin responden dapat dilihat pada tabel 3 di bawah ini : 
Tabel 3. Jenis Kelamin 
Jenis Kelamin Frekuensi Persentase (%) 
Laki-laki 37 74 
Perempuan  13 26 
Jumlah  50 100 % 
Sumber : Hasil Perhitungan 
Persentase distibusi jenis kelamin responden dapat dilihat pada gambar 1 dibawah ini. 
 
Gambar 1. Diagram Jenis Kelamin Responden 
Sebagian besar responden dalam penelitian ini adalah laki-laki yaitu dengan presentase 
sebesar 74 %. 
Usia Responden 
Distribusi usia responden dapat dilihat pada tabel 4 dibawah ini 
Tabel 4.Usia Responden 
Usia Frekuensi Persentase (%) 
17- 20 19 38 
21-30 24 48 
31- 40 4 8 
>40 3 6 
Jumlah  50 100 
Sumber : Hasil Perhitungan 
Persentase distribusi usia dapat dilihat pada gambar 2 dibawah ini. 
 
 
Gambar 2. Diagram Usia Responden 
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Untuk usia responden yang sesuai didapat, responden terbanyak adalah responden dengan usia 
21-30 tahun menempati presentase tertinggi yaitu 48 %atau sebanyak 24 responden. Dalam usia ini 
responden sudah dapat dikatakan cukup berpengalaman dalam berlalu lintas. 
Tingkatan Pendidikan Responden  
Distribusi tingkatan pendidikan responden dapat dilihat pada tabel 5 di bawah ini: 
Tabel 5. Tingkatan Pendidikan Responden 
Tingkatan Pendidikkan Frekuensi Persentase (%) 
SMA 19 38 
S1 26 52 
S2 5 10 
Jumlah 50 100 
Sumber : Hasil Perhitungan 
Presentase distribusi pendidikan terakhir dapat dilihat pada gambar 4.3 dibawah ini. 
 
Gambar 3. Diagram Tingkatan Pendidikan Responden 
Sebagian besar responden mempunyai pendidikan terakhir S1 dengan presentase sebesar 52 %. 
Status  
Distribusi status pekerjaan responden dapat dilihat pada tabel 6 dibawah ini. 
Tabel 6. Status Responden 
Status Frekuensi Persentase (%) 
Bekerja  20 40 
Belum bekerja  9 18 
Kuliah  15 30 
Sekolah  6 12 
Jumlah  50 100 
Sumber : Hasil Perhitungan 
Presentase distribusi status responden dapat dilihat pada gambar 4 dibawah ini. 
 
Gambar 4. Diagram Status Responden 
Sebagian besar responden yang berstatus bekerja, dengan presentase 40 %. 
Uji Validitas 
Uji validitas dilakukan dengan menggunakan metode koefisien reprodubilitas dan koefisien 
















P2 P3 P1 P2 P3 P1  
1 1 1 0 2 0 26 1 0 0 1 0 
2 1 1 0 2 0 27 1 1 1 3 0 
3 1 0 0 1 0 28 1 1 1 3 0 
4 1 1 1 3 0 29 1 1 0 2 0 
5 1 1 1 3 0 30 1 1 1 3 0 
6 1 1 0 2 0 31 1 1 0 2 0 
7 1 1 1 3 0 32 1 1 1 3 0 
8 1 1 1 3 0 33 1 1 1 3 0 
9 1 1 1 3 0 34 1 1 1 3 0 
10 1 1 1 3 0 35 1 1 1 3 0 
11 1 0 1 2 2 36 1 0 0 1 0 
12 1 0 1 2 2 37 1 1 1 3 0 
13 1 1 0 2 0 38 1 1 1 3 0 
14 1 1 1 3 0 39 1 1 0 2 0 
15 1 0 1 2 2 40 1 1 0 2 0 
16 1 1 1 1 0 41 1 0 0 1 0 
17 1 0 1 2 2 42 1 1 0 2 0 
18 1 0 1 2 2 43 1 1 1 3 0 
19 1 1 1 3 0 44 1 1 1 3 0 
20 1 1 1 3 0 45 1 1 1 3 0 
21 1 1 0 2 0 46 1 1 1 3 0 
22 1 1 0 2 0 47 1 1 1 3 0 
23 1 1 1 3 0 48 1 1 1 3 0 
24 1 1 1 3 0 49 1 1 1 3 0 
25 1 1 1 3 0 50 1 1 1 3 0 
       50 41 35 126 10 
Sumber: Hasil Pengambilan Dan Pengelolahan  
  
Hasil perhitungan menunjukan koefisien reprodusibilitas adalah 0,933 dan koefisien 
skalabilitas 0,841. Hasil tersebut menunjukan bahwa data tersebut adalah valid. Karena untuk 
koefisien reprodusibilitas menunjukan > 0,90 dan skalabilitasnya menunjukan lebih besar > 0,60. 
Keofisien Reprodubilitas 




e = 20 
n =150 
𝐾𝑟 = 1 −  (
20
150
) =  0.867  
 
Keofisien Skalabilitas 




e = 20 
x = 0.5 (150 – 41) 
   = 54.5 
𝐾𝑠 = 1 −  (
20
54.5
) = 0.633 
Hasil perhitungan menunjukan koefisien reprodusibilitas adalah 0,867 < 0,90. Maka, hasil 
tersebut menunjukan bahwa data tersebut adalah tidak valid. Sedangkan koefisien skalabilitas 0,627 
> 0,60, hasil tersebut menunjukan bahwa data tersebut adalah valid.  
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Uji Reliabilitas  
Uji reliabilitas dilakukan dengan menggunakan metode Kuder Richarson (KR20). Untuk hasil 
perhitungan sebagai berikut: 
Tabel 7. Data Uji Reliabilitas Variabel Keamanan 
Subjek 
Pertanyaan 
Y Y² Subjek 
Pertanyaan 
Y Y² 
P1 P2 P3 P1 P2 P3 
1 1 1 0 2 4 26 1 0 0 1 1 
2 1 1 0 2 4 27 1 1 1 3 9 
3 1 0 0 1 1 28 1 1 1 3 9 
4 1 1 1 3 9 29 1 1 0 2 4 
5 1 1 1 3 9 30 1 1 1 3 9 
6 1 1 0 2 4 31 1 1 0 2 4 
7 1 1 1 3 9 32 1 1 1 3 9 
8 1 1 1 3 9 33 1 1 1 3 9 
9 1 1 1 3 9 34 1 1 1 3 9 
10 1 1 1 3 9 35 1 1 1 3 9 
11 1 0 1 2 4 36 1 0 0 1 1 
12 1 0 1 2 4 37 1 1 1 3 0 
13 1 1 0 2 4 38 1 1 1 3 9 
14 1 1 1 3 9 39 1 1 0 2 4 
15 1 0 1 2 4 40 1 1 0 2 4 
16 1 1 1 1 1 41 1 0 0 1 1 
17 1 0 1 2 4 42 1 1 0 2 4 
18 1 0 1 2 4 43 1 1 1 3 0 
19 1 1 1 3 9 44 1 1 1 3 9 
20 1 1 1 3 9 45 1 1 1 3 9 
21 1 1 0 2 4 46 1 1 1 3 9 
22 1 1 0 2 4 47 1 1 1 3 9 
23 1 1 1 3 9 48 1 1 1 3 9 
24 1 1 1 3 9 49 1 1 1 3 9 
25 1 1 1 3 9 50 1 1 1 3 9 
total 35 50 41 126 338 
p 0,7 1 0,82   
q 0,3 0 0,18   
p.q 0,21 0 0,15   
Σpq 0,358   









 = 0.410 
 
Reliabilitas 






) = 0.190 
 
Hasil perhitungan menunjukan koefisien reliabilitas adalah 0.190. Hasil tersebut menunjukan bahwa 




Tabel 8. Data Uji Reliabilitas Variabel Kenyamanan 
Subjek 
Pertanyaan 
Y Y² Subjek 
Pertanyaan 
Y Y² 
P4 P5 P6 P4 P5 P6 
1 1 1 0 2 4 26 1 1 1 3 9 
2 1 1 0 2 4 27 1 1 1 3 9 
3 0 0 0 0 0 28 1 1 0 2 4 
4 1 1 0 2 4 29 1 1 0 2 4 
5 1 1 0 2 4 30 0 0 1 1 1 
6 1 0 0 1 1 31 0 0 1 1 1 
7 1 1 1 3 9 32 0 0 1 1 4 
8 1 1 0 2 4 33 0 1 1 2 4 
9 1 1 1 3 9 34 1 1 1 3 9 
10 1 0 1 2 4 35 1 1 1 3 9 
11 1 1 0 2 4 36 1 0 0 1 1 
12 1 1 0 2 4 37 1 1 1 3 9 
13 1 1 1 3 9 38 1 1 0 2 4 
14 1 1 1 3 0 39 1 1 1 3 9 
15 1 0 0 2 2 40 0 0 1 1 1 
16 0 0 0 0 0 41 1 0 1 2 4 
17 1 1 0 2 4 42 1 0 0 1 1 
18 0 1 0 1 1 43 1 1 1 3 9 
19 1 1 1 3 9 44 1 1 1 3 9 
20 1 1 1 3 4 45 1 1 1 3 9 
21 0 1 0 1 1 46 1 1 1 3 9 
22 1 1 1 3 9 47 1 1 1 3 9 
23 1 1 0 2 4 48 1 1 1 3 9 
24 1 1 1 3 9 49 1 1 1 3 9 
25 1 1 1 3 9 50 1 1 1 3 9 
Total 38 40 31 109 277 
p 0,76 0,8 0,62   
Q 0,24 0,2 0,38 Σpq 
p.q 0,18 0,16 0,14 0,578 
Sumber: Hasil Pengambilan Dan Pengelolahan 
Varian Total 






 = 0.788 
 
Reliabilitas 






) = 0.399 
Hasil perhitungan menunjukan koefisien reliabilitas adalah 0,339. Hasil tersebut menunjukan 








Analisis Deskriptif Persentase 
Berikut hasil persepsi masyarakat tentang variabel Keamanan dan kenyamanan. 





P1 P2 P3 P4 P5 P6 P1 P2 P3 P4 P5 P6 
1 1 1 0 1 1 0 26 1 0 0 1 1 1 
2 1 1 0 1 1 0 27 1 1 1 1 1 1 
3 1 0 0 0 0 0 28 1 1 1 1 1 0 
4 1 1 1 1 1 0 29 1 1 0 1 1 0 
5 1 1 1 1 1 0 30 1 1 1 0 0 1 
6 1 1 0 1 0 0 31 1 1 0 0 0 1 
7 1 1 1 1 1 1 32 1 1 1 0 0 1 
8 1 1 1 1 1 0 33 1 1 1 0 1 1 
9 1 1 1 1 1 1 34 1 1 1 1 1 1 
10 1 1 1 1 0 1 35 1 1 1 1 1 1 
11 1 0 1 1 1 0 36 1 0 0 1 0 0 
12 1 0 1 1 1 0 37 1 1 1 1 1 1 
13 1 1 0 1 1 1 38 1 1 1 1 1 0 
14 1 1 1 1 1 1 39 1 1 0 1 1 1 
15 1 0 1 1 0 0 40 1 1 0 0 0 1 
16 1 1 1 0 0 0 41 1 0 0 1 0 1 
17 1 0 1 1 1 0 42 1 1 0 1 0 0 
18 1 0 1 0 1 0 43 1 1 1 1 1 1 
19 1 1 1 1 1 1 44 1 1 1 1 1 1 
20 1 1 1 1 1 1 45 1 1 1 1 1 1 
21 1 1 0 0 1 0 46 1 1 1 1 1 1 
22 1 1 0 1 1 1 47 1 1 1 1 1 1 
23 1 1 1 1 1 0 48 1 1 1 1 1 1 
24 1 1 1 1 1 1 49 1 1 1 1 1 1 
25 1 1 1 1 1 1 50 1 1 1 1 1 1 
Frekuensi 35 50 41 38 40 31 
Total 50 
Sumber: Hasil Perhitungan 
Diperoleh hasil angket diperoleh hasil yang dipindahkan ke tabel distribusi frekuensi 
sebagai berikut: 
Tabel 10. Tabel Distribusi Frekuensi Keamanan 
Item Pertanyaan Jawaban Setuju (%) Jawaban TidakSetuju (%) 
P1 35 15 
P2 50 0 
P3 41 9 
TOTAL 126 44 
RATA-RATA 42 18 
Sumber: Hasil Perhitungan 
Tabel 11. Tabel Distribusi Frekuensi Kenyamanan 
Item Pertanyaan Jawaban Setuju (%) Jawaban TidakSetuju (%) 
P4 38 12 
P5 40 10 
P6 31 19 
TOTAL 109 41 
RATA-RATA 36,333 13,667 




Untuk hasil selajutnya hasil perhitungan dapat dilihat pada tabel 12. 
Tabel 12. Hasil Perhitungan Deskriptif Presentase 
Variabel Indikator Deskriptif Presentase (%) Keterangan 
Keamanan  Aksesbilitas  70 Sebagian besar 
Keselamatan  100 Seluruhnya  
Mobilitas  82 Sebagian besar 
Kenyamanan  Kecepatan  76 Sebagian besar 
Volume  80 Sebagian besar 
Perindangan  62 Sebagian besar 
Sumber: Hasil Perhitungan 
Dari analisa skala Guttman setiap indikator menunjuk persepsi masyarakat dalam berlalu 
lintas  dengan kendaraan tak bermotor sebagai berikut: 
1.  Aksesbilitas  
Sebagian besar pengguna NMT sangat sulit mencapai tujuan ketika berkendara di jalan raya 
dengan persentase 70 %. 
2. Keselamatan  
Seluruhnya pengguna NMT harus memiliki pengetahuan, keterampilan dalam memehami rambu 
lalu lintas, persimpangan, tikungan dll ketika berkendara menggunakan bendi/sepeda dengan 
persentase 100 %. 
3. Mobilitas 
Sebagian besar pengguna NMT dalam melakukan pergerakan atau alih tempat sangatlah 
berbahaya jika bercampur dengan transportasi kendaraan bermotor dengan persentase 82 %. 
4. Kecepatan 
Sebagian besar pengguna NMT sangat tidak nyaman berkendara dalam bercampur dengan dengan 
banyak kendaraan dalam satu jalur dengan kecepatan berbeda dengan persentase 76 %. 
5. Volume  
Sebagian besar pengguna NMT sangat tidak nyaman ketika berlalu lintas pada volume lalu lintas 
yang berdesak-desakan dengan persentase 80 %. 
6. Perindangan  
Sebagian besar pengguna NMT merasa sangat tidak nyaman ketika berkendara dibawah terik sinar 
matahari langsung dengan persentase 62 %. 
Berdasarkan pertimbangan indikator diatas dapat ditarik kesimpulan bahwa kebutuhan akan 
jalur NMT sangat dibutuhkan oleh sebagian besar masyarakat dari pertimbanagan faktor keamanan 
dan kenyaman dalam berlalu lintas. 
Kesimpulan 
Berdasarkan hasil analisa dari data penelitian dalam studi desain jalur kendaraan tak bermotor 
kawasan perkotaan di Kota Ternate dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut: 
Untuk persepsi masyarakat tentang desain jalur NMT yaitu: 
1. Sebagian besar pengguna NMT sangat sulit mencapai tujuan ketika berkendara dengan persentase 
70 %. 
2. Seluruhnya pengguna NMT memiliki pengetahuan, keterampilan dalam memehami rambu lalu 
lintas, persimpangan, tikungan dan lain-lain ketika berkendara mrnggunakan bendi/sepeda 
dengan persentase 100 %. 
3. Sebagian besar pengguna NMT dalam melakukan pergerakan atau alih tempat sangatlah 
berbahaya jika bercampur dengan transportasi kendaraan bermotor dengan persentase 82 %. 
4. Sebagian besar pengguna NMT sangat tidak nyaman berkendara dalam bercampur dengan dengan 
banyak kendaraan dalam satu jalur dengan kecepatan berbeda dengan persentase 76 %. 
5. Sebagian besar pengguna NMT sangat tidak nyaman ketika berlalu lintas pada volume lalu lintas 
yang berdesak-desakan dengan persentase 80 %. 
6. Sebagian besar pengguna NMT merasa sangat tidak nyaman ketika berkendara dibawah terik sinar 




1. Demi keamanan dan kenyaman dalam berlalu lintas dengan menggunakan kendaraan NMT sebaik 
harus di  bangun prasarana trasportasi tersendiri.  
2. Untuk penelitian selanjutnya bisa meneliti kendaraan tak bermotor sebagai transportasi 
berkelanjutan. 
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